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Dieser Bericht fasst Ergebnisse des europäischen Projektes ProfDRV
(http://www.project-profdrv.eu) mit Fokus auf  die Qualität der Aus- und Weiterbildung
von Berufskraftfahrern und -kraftfahrerinnen zusammen. Es werden Empfehlungen für die
Gestaltung der Qualifizierung formuliert und der Stand ihrer Umsetzung in den
Partnerländern nachvollzogen.  
This report summarizes the results of  the ProfDRV project (http://www.project-
profdrv.eu) focussing on the issue of  quality in initial and periodic training (and here
especially the questions of  methods and assessment). In addition to a description of  the
state of  the art that is based on international case studies, recommendations for the training




Während der letzten Jahrzehnte haben sich die Qualifikationsanforderungen an 
Berufskraftfahrer und -kraftfahrerinnen durch Veränderungen in der Arbeitsorgani-
sation, neue technische Standards und Gesetzeslagen, Marktanforderungen und Arbeits-
umgebungen wie die Internationalisierung des Transportmarktes erhöht. Diese Ent-
wicklung steht im Kontrast zu einem eher geringen beruflichen Qualifikations-
niveau1 und einer fehlenden »Lernkultur« in der Branche. Diese führen – zusammen mit 
einem negativen Image des Sektors – zu einem Mangel an qualifiziertem Personal, das 
die von Arbeitgebern geforderten Qualifikationen aufweisen. Da die Qualifikation von 
Berufskraftfahrern ein wichtiger Faktor für Straßenverkehrssicherheit ist, hat die 
Generaldirektion Energie und Transport der Europäischen Kommission die Direktive 
2003/59/EC ins Leben gerufen, die eine allgemeingültige Grund- und Weiterqua-
lifikation von Berufskraftfahrern in Europa reguliert: eine Eingangsqualifizierung bzw. 
der Nachweis vorhandener Kompetenzen sowie 35 Stunden Weiterbildung alle fünf  
Jahre sind nunmehr verpflichtend.  
Im Rahmen des ProfDRV Projektes2 (Laufzeit 1.10.2010 bis 31.03.2013) wurden 
Informationen zu beruflichen Bildungsangeboten für Berufskraftfahrer und -kraftfah-
rerinnen aus den beteiligten Ländern und aus der Perspektive der Berufsbildung und des 
Lebenslangen Lernens gesammelt. Das Konsortium  
- untersuchte die Implementierung der Direktive 2003/59/EC,  
- erstellte ein Qualifikationsprofil für den Kraftfahrer-Beruf, das im Sinne der 
EQF-Kategorien Wissen, Fähigkeiten und Kompetenzen beschreibt, die 
notwendig zur Bewältigung der anfallenden Arbeit sind, und 
- definierte komplementär dazu die in diesem Forschungsbericht dargestellten 
Empfehlungen für die Grund- und Weiterbildung von Berufskraftfahrern und -
fahrerinnen.  
Das ITB war in diesem Projekt vor allem für die Koordination der Entwicklung der 
Empfehlungen zur Aus- und Weiterung der Berufskraftfahrer verantwortlich und 
brachte seine Erfahrung im Bereich Didaktik und Kompetenzmessung sowie in Bezug 
auf  den Einsatz wissenschaftlicher Methoden ein. 
Die Projektleitung oblag der deutschen DEKRA Akademie GmbH. Weitere 
Projektpartner waren 
- 3s research laboratory, Österreich 
- ASIMAG, Spanien 
- DEKRA Albasafe Akademie Kft., Ungarn 
- EuroTransportMedia, Deutschland 
- Freight Transport Association, England 
- Tk Formazione Srl, Italien 
- Universität Erfurt, Deutschland 
                                              
1  Dies ist ein Problem, obwohl es seit 1974 eine duale Ausbildungsordnung für Berufskraftfahrer in Deutschland 
gibt. Die duale Ausbildung von BerufskraftfahrerInnen dauert in Deutschland drei Jahre (seit 2001, vorher zwei 
Jahre) – allerdings sind die meisten Berufskraftfahrer nicht durch die duale Ausbildung, sondern durch 
Quereinstiege in ihre Beschäftigung gekommen. 
2 Die Förderung erfolgte durch die Education and Culture DG im Lifelong Learning Programme. 
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- VTL, Niederlande. 
Wichtig ist zu unterstreichen, dass sich dieser Forschungsbericht allgemeinen 
Empfehlungen zur Qualität in der Aus- und Weiterbildung von Berufskraftfahrern und 
–fahrerinnen und dem Stand ihrer Umsetzung widmet. Anders als in vielen anderen 
Publikationen des ITB werden also keine Arbeitsprozessanalysen beschrieben, 
dementsprechend nicht arbeitsprozessbezogenen Standards oder Ansätze zur 
Curriculumentwicklung thematisiert. Im ProfDRV Projekt fanden solche Arbeiten 




2 Empfehlungen zur Qualifizierung von Berufskraftfahrern- und  
-fahrerinnen 
2.1 Der Hintergrund der Empfehlungen 
Im ProfDRV Projekt wurde die Qualität der Aus- und Weiterbildung von Berufs-
kraftfahrern – vor allem in Hinblick auf  die Einführung der Direktive 2003/59/EC – 
von einem Konsortium aus Trainingsanbietenden und Wissenschaft analysiert. Zentrale 
Fragen waren die Kriterien der Qualität von Schulungen, der Stand der Umsetzung 
einzelner Qualitätsfacetten bei einzelnen Bildungsträgern und in den jeweiligen Län-
dern, Möglichkeiten und Grenzen der Einflussnahme auf  die Aus- und Weiterbildung, 
die Transferierbarkeit von »good-practice« Beispielen zwischen verschiedenen Ländern, 
aber auch die Frage, was durch politische Einflussnahme überhaupt reguliert werden 
sollte. Bezüge zu aktuellen Entwicklungen wie der Einführung nationaler und des euro-
päischen Qualifikationsrahmens wurden diskutiert.  
Das ProfDRV Projektkonsortium formulierte Qualitätskriterien für die Aus- und 
Weiterbildung von Berufskraftfahrern sowie ihre Indikatoren. Als Grundlage wurde 
dabei der Zugang aus dem Projekt QualiVET3 genutzt, der ein breites Verständnis von 
Qualität in der beruflichen Bildung aufweist. Der QualiVET Qualitätsrahmen ist dazu 
gedacht, »Ausbildern und Lehrkräften, die in der Berufsausbildung im Metallsektor tätig 
sind, bei der Identifizierung und Umsetzung von Gestaltungsmaßnahmen zur Verbes-
serung der Ausbildungs- und Unterrichtsqualität« zu helfen (Becker u.a. 2007, S. 7). Die 
Verbesserung von Lernprozessen steht also im Fokus. Konkret lauteten die zentralen 
Qualitätsideen in QualiVET folgendermaßen:  
- Lehrer- und Ausbilderrolle (Leitsatz: Die Ausbilder/Lehrer sind Wegbereiter einer 
guten Ausbildung) 
- Die Rolle der Lernenden/Lernprozesse (Leitsatz: Die Lernprozesse unterstützen die 
Bedürfnisse der Lernenden) 
- Die Ausbildungs- und Unterrichtsmethoden unterstützen das Handeln der Auszu-
bildenden 
- Die Ausbildungsinhalte sind arbeitprozessorientiert, und das Schüler-/Auszubil-
dendenniveau angepasst und wurden in Lehrkräfteteams strukturiert 
- Die Gestaltung der Lernorte und der Rahmenbedingungen für Ausbildung im Betrieb und 
das Unterrichten in der Schule (alle Dimensionen der Schulumgebung 
unterstützen die Lernprozesse) 
- Die Reflexion von Ausbildung und Unterricht (alle Dimensionen der Schulumgebung 
unterstützen die Lernprozesse) (vgl. Becker u.a. 2007). 
Dieses Verständnis wurde auch im ProfDRV Projekt genutzt, um zunächst Bereiche zu 
benennen, die für die Qualität in der Aus- und Weiterbildung von Berufskraftfahrern 
besonders relevant sind (vgl. Abbildung 1). In einem zweiten Schritt wurden Indika-
toren für die jeweiligen Themenfelder definiert. Auch wenn diese Empfehlungen im 
Projektrahmen gelegentlich »Standards« genannt wurden, handelt es sich dabei nicht um 
Standards im Sinne der aktuellen bildungspolitischen Diskussion, d.h. um verpflich-
tende Minimalvorgaben – vielmehr geht es hier um Ansprüche an eine gute Praxis der 
                                              
3  http://www.na-bibb.de/uploads/tx_ttproducts/datasheet/impuls_31.pdf, Zugriff  am 27.12.2012  
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Aus- und Weiterbildung (vgl. Punkt 2.2). Alle Empfehlungen verfolgen das Ziel, 
Qualität zu sichern.  
 
2.2 Arbeitsmethoden zur Erarbeitung der Empfehlungen 
Die Empfehlungen wurden in die Projektsprachen übersetzt und mit etwa 40 
Stakeholdern aus vier verschiedenen Bereichen diskutiert: 
1. mit Unternehmen und ihren Vertretungen: Leitungen von Speditionen und 
Ausbildungsinstituten, Vertretern und Vertreterinnen der Handels- und 
Handwerkskammern (bzw. ihren national Entsprechungen), 
2. mit angestellten Berufskraftfahrern und -kraftffahrerinnen, Ausbildenden sowie 
ihren Vertretungen bei den Gewerkschaften,  
3. mit Stakeholdern aus der Politik auf  Landes-, Lokal- und Bundesebene, die in 
Fragen des Transports involviert sind, sowie ihren Fachberatungen,  
4. mit weiteren Experten und Expertinnen der Berufsbildung: Wissenschaftlern und 
Wissenschaftlerinnen, freien Beratern und Beraterinnen von Speditionen. 
Abbildung 2 gibt eine Übersicht darüber, welche Interessensgruppen in welchen 
























das Training von 
Berufskraftfahrern 
und -fahrerinnen
Abbildung 1:  Themen der Qualiätssicherung in der Aus- und Weiterbildung von Berufskraftfahrern 
und -kraftfahrerinnen 







In individuellen face-to-face, schriftlichen oder Telefon-Interviews wurden die 
Stakeholder in Bezug auf  die Qualitätsbereiche und ihre Indikatoren4 Folgendes gefragt:  
- Welche dieser Empfehlungen werden bereits umgesetzt? Warum werden 
bestimmte Standards nicht realisiert?  
- An welcher Stelle ist Qualitätsentwicklung im Fahrertraining am wichtigsten?  
- Was ist am wichtigsten? Was fehlt? Was ist überflüssig?  
- Wie könnten die noch nicht umgesetzten Standards implementiert werden? 
Ziel der Interviews war es herauszuarbeiten, welche Qualitätsvorstellungen die 
Stakeholder in Bezug auf  die einzelnen Themen verbinden und wie diese einzulösen 
sind. Dies sollte vor allem auf  unser Papier Bezug nehmen. Im Fall, dass dieser 30-
seitige Text von den Interviewpersonen vorher nicht gelesen worden war, wurde 
gefragt, was unter jedem Qualitätsaspekt aus ihrer Sicht am wichtigsten sei.  
Die interviewten Stakeholder begrüßten das Papier mit den Empfehlungen und 
stimmten diesen weitgehend zu – die Standards seien interessant, ganzheitlich, und sie 
sollten umgesetzt werden. Das Ausmaß, in dem die Empfehlungen bereits realisiert 
sind, variiert  in der Einschätzung einzelner Interviewpersonen. In einzelnen Fällen 
äußerten diese auch generelle, übergreifende Leitbilder zur Qualität in der Ausbildung 
von Berufskraftfahrern:  
»Wichtig bei der Umsetzung der Ausbildung ist es, das Ziel der Berufsfähigkeit der Azubis zu erreichen 
sowie ein möglichst hohes Maß an Selbständigkeit und Verantwortungsbewusstsein bei den jungen 
                                              
4  Im Anhang dieses Forschungsberichtes findet sich die finale, vollständige Version der Empfehlungen zur Aus- 
und Weiterbildung von Berufskraftfahrern. Die vorläufige, den Stakeholdern zur Validierung vorgelegte Version 
wird hier nicht abgebildet, da sie nur in wenigen Punkten hiervon abweicht.  
Abbildung 2: Zuordnung der interviewten Personen nach Ländern und Sparten 
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Nachwuchsfahrern zu entwickeln bzw. zu fördern. Die Schwerpunkte der Ausbildung liegen vorrangig 
auf  die Erhaltung und, soweit von ihnen beeinflussbar, die Wiederherstellung der verkehrstechnischen 
Sicherheit von Fahrzeug und Ladung sowie die Einhaltung der gesetzlichen Sozialvorschriften« (Hermann 
Hitz im Experteninterview). 
Da das Papier mit den Empfehlungen zur Qualität des Training gut 30 Seiten umfasst, 
wurde der Text nicht von allen Interviewpersonen im Voraus gelesen. Das erwies sich 
bei den Feedback-Interviews als Irritation, da oft der erwartete Bezug zum Projekt-
papier fehlte. Andererseits sprachen die Interviewpersonen so vielleicht freier, und da in 
ihren Aussagen sehr viel Kongruenz zu dem Thesenpapier besteht, kann es als validiert 
angesehen werden.  
Ein tatsächliches Problem stellte allerdings der im Projektantrag festgelegte An-
spruch an die nicht-wissenschaftliche Projektpartner dar, Interviews durchzuführen und 
auszuwerten. Dies gelang nicht in allen Fällen gut, da diese zwar Expertise in ihrem Feld 
haben und inhaltlich das meiste zu einem solchen Projekt beitragen können, For-
schungstätigkeiten sie allerdings überfordern. Ein Interview durchzuführen und so dar-
zustellen, dass auch andere Projektpartner die gewonnenen Erkenntnisse nutzen kön-
nen, ist keine triviale Aufgabe. Auch gerät z.B. Fahrschulpersonal in einen Rollenkon-
flikt, wenn es die Konkurrenz nach ihren Qualitätsstandards und dem Stand ihrer Um-
setzung befragt. In zukünftigen Projekten nach ähnlichem Zuschnitt sollten Partnerein-
richtungen aus der Wirtschaft daher als Experten für die Inhalte und ggf. »Türöffner« 
für die Forschung fungieren, indem sie ihre Kontakte zur Verfügung stellen, aber nicht 
mit wissenschaftlichen Aufgaben wie der Datenerhebung und -auswertung betraut 
werden. 
Im Folgenden werden die acht Standards zur Gestaltung der Aus- und Weiter-
bildung von Berufskraftfahrern und -kraftfahrerinnen zusammenfassend vorgestellt5 
und der Stand ihrer Umsetzung beschrieben. Im Zentrum der Darstellung steht dabei 
der Grad der Realisierung in Deutschland. Erkenntnisse aus den anderen Partner-
ländern im Projekt werden herangezogen, um Ähnlichkeiten zu unterstreichen oder um 
markante Unterschiede herauszuarbeiten. Ziel dieser Darstellung ist es, ohne unüber-
sichtlich zu werden, auf  die Vielfalt möglicher Umsetzungen der Empfehlungen hinzu-
weisen, Beispiele guter Praxis herauszustellen und Entwicklungsperspektiven aufzu-
zeigen. 
Die Beschreibung dessen, wie die einzelnen Empfehlungen bislang in den Pro-
jektländern umgesetzt sind, entspringt zwei Quellen: 
- zum einen den oben beschriebenen Interviews mit den Stakeholdern aus betei-
ligten Projektländern, 
- zum anderen einer Untersuchung, die bereits 2011 stattfand und die eine Frage-
bogenerhebung sowie qualitative Interviews einschloss. Mit den Fragebögen be-
fragt wurden dabei die aktiven Partner im Projekt, die in ihrer Rolle als Bildungs-
träger Auskunft über ihr Berufsfeld geben sollten. Die qualitativen Interviews 
wurden mit vier Betreibern von Fahrschulen und drei Fahrschullehrern in 
Deutschland geführt; ergänzt wurden sie um pointierte informelle Befragungen 
der Partner im Projekt (also weiterer, auch internationaler Bildungsträger).  
Damit ergibt sich ein umfassendes Forschungsdesign, dessen Vorteil in der mehr-
stufigen, sukzessive präzisierenden Vorgehensweise bestehen. Die verwendeten For-
                                              
5  Die vollständigen Dokumente finden sich im Anhang und auf  der Projekthomepage. 
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schungsmethoden sind in Bezug auf  die zwei Ergebnisse – die Indikatoren zur Qualität 





Formulierung von Empfehlungen zur Qualität 




Desk-Research und Erfahrungen der 
Projektpartner als Startpunkt 
 
 
Interviews mit Stakeholdern in den beteiligten 
Projektländern (s. Abb. 2) 
 
 
Stand der Umsetzung dieser Empfehlungen 
 
 
Fragebogenbefragung der Projektpartner 
 
 
Qualitative Untersuchung mit Fahrschulen und 
Ausbildern in Deutschland 
 
Tabelle 1: Übersicht der eingesetzten Forschungsmethoden 
 
Ein reflexiver Blick auf  die erstellten Standards schließt den Forschungsbericht ab. 
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2.3 Umsetzung der Empfehlungen zur Gestaltung der Aus- und Weiterbildung 
von BerufskraftfahrerInnen 
2.3.1 Empfehlung 1: Einbettung der Richtlinie 2003/59/EC in nationale 
Berufsbildungssysteme 
Der erste Standard umfasst die folgenden Punkte: 
1. Die Berufskraftfahrergrundqualifikation und -weiterbildung sind Teil des öffent-
lichen Berufsbildungssystems. Sie wurden dem NQR zugeordnet, entweder direkt 
oder über Sektorale Qualifikationsrahmen (SQR). 
2. Die Grundqualifikation sowie die Weiterbildung bieten Anknüpfungsmög-
lichkeiten an Fortbildungen für Berufskraftfahrer.  
3. Es erfolgt eine Anerkennung der durch die Teilnahme an der Grundqua-
lifikation/ Weiterbildung erlangten Kenntnisse, Fertigkeiten und Kompetenzen, 
so dass der Wechsel in verwandte Berufsfelder und Tätigkeiten erleichtert wird. 
4. Die Umsetzung der Richtlinie 2003/59/EC sollte ähnlich erfolgen wie die Gestal-
tung anderer Aus- und Weiterbildungsgänge, um Parallelzuständigkeiten zu ver-
meiden. Die betrifft Prozesse (wie die Ordnungsarbeit), Strukturen (wie die Ein-
bindung der Sozialpartner) und Verantwortlichkeiten (wie Verwaltung und Prü-
fungsstellen). Es sollen Brücken zwischen dem Zuständigkeitsbereich »Aus- und 
Weiterbildung für Berufskraftfahrer« und relevanten Nachbarbereichen ge-
schaffen werden.  
In Deutschland und in Österreich ist die Eingangsqualifizierung nach Richtlinie 
2003/59/EC in die duale Ausbildung integriert: Lernende, die das Facharbeiterzertifikat 
erwerben, weisen damit gleichzeitig die Qualifikation gemäß der Direktive nach (Ball 
2012, Kunz & Bacher 2012). In Deutschland fehlt allerdings die Verknüpfung zwischen 
der beruflichen Erstausbildung und der beschleunigten Qualifizierung, über die die 
meisten Berufskraftfahrer ausgebildet werden; lediglich die Durchführung der Prü-
fungen und die allgemeine Aufsicht befinden sich in der Hand der selben Zuständigen 
(vgl. Ball 2012). Ein wichtiger Schritt in Richtung Integration bestünde aus Sicht von 
Ball (2012) darin, die Lernergebnisse aller Qualifizierungen vergleichbar zu machen, 
indem sie outputorientiert und in Hinblick auf  den Europäischen bzw. den Deutschen 
Qualifikationsrahmen beschrieben werden6. Dabei würde deutlich, in welchen Bereichen 
eine Nachschulung notwendig ist, um ausgehend von der beschleunigten Qualifizierung 
bzw. der Qualifizierung nach Richtlinie 2003/59/EC den Standard, der in der 
Ausbildungsordnung für Berufskraftfahrer beschrieben ist, zu erreichen (vgl. Ball 
2012)7. Auch in Österreich steht die outputorientierte Formulierung von beruflichen 
Qualifikationen noch aus (Kunz & Bacher 2012), während in den Niederlanden und in 
Großbritannien eine entsprechende Beschreibung in Anlehnung an die National 
Occupational Standards bereits vorliegt (vgl. van Rijn 2012, Tillyer & Ball 2012).  
                                              
6 Dies könnte unter Bezugnahme auf  das im ProfDRV-Projekt erstellte Kernprofil für Berufskraftfahrer 
erfolgen. 
7 Im Deutschen Qualifikationsrahmen entspräche eine abgeschlossene Berufsausbildung als Kraftfahrer am 
ehesten der Stufe 4, während eine beschleunigte Qualifizierung eher auf  Stufe 2 anzusiedeln wäre. Neben 
formaler Qualifizierung bietet die Externenprüfung eine Möglichkeit, vorliegende Kenntnisse, Fähigkeiten und 
Kompetenzen zu zertifizieren. 
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In Bezug auf  aufstiegsorientierte Fortbildung, z.B. zum Meister, fehlt die Integration 
der Richtlinie 2003/59/EC in Deutschland und Österreich. In Österreich ist das der 
thematischen Fokussierung auf  Straßensicherheit und Kosteneffizienz sowie der un-
günstigen Verteilung der Verantwortlichkeiten geschuldet (Kunz & Bacher 2012). In 
Deutschland ergibt sich die Separation ebenfalls aus dem starr vorgegeben Curriculum, 
das z.B. Module zur Vorbereitung auf  die Externen- oder Meisterprüfung ausschließt 
(Ball 2012). In Hinsicht auf  die Verantwortlichkeiten gibt es hingegen viele Über-
schneidungen, insbesondere in Bezug auf  die Durchführung von Prüfungen und die 
allgemeine Kontrolle der Trainingsdurchführung (Ball 2012).   
In keinem der am ProfDRV Projekt teilnehmenden Länder wird bisher durch die 
Einführung der Richtlinie 2003/59/EC die Durchlässigkeit zwischen verschiedenen 
Berufen erleichtert. In Österreich wie auch in Deutschland besteht lediglich weniger 
Prüfungsaufwand für Kraftfahrer, die vom Güter- in den Personentransport 
überwechseln möchten.  
2.3.2 Empfehlung 2: Zugangsvoraussetzungen 
Es wird transparent gemacht, dass der Beruf  des 
Kraftfahrers bestimmte Lebensfähigkeiten und Affi-
nitäten voraussetzt. Zur Umsetzung dieses Stan-
dards gehören die folgenden Aspekte:  
1. Es wird kommuniziert, dass der Beruf  des 
Kraftfahrers bestimmte Fähigkeiten und Nei-
gungen voraussetzt, über die Individuen, die 
diesen Beruf  erlernen möchten schon vor der 
Ausbildung verfügen sollten. Dies sind: gute 
Kommunikationsfertigkeit (sowohl mündlich als auch schriftlich), gute Lese- und 
Rechtschreibkenntnisse, um offizielle und rechtliche Texte lesen und verstehen zu 
können und um Notizen und Berichte verfassen zu können; Kenntnisse/Affinität 
zur Mathematik und Technologie, um eine Vielzahl von täglich entstehenden 
Problemen lösen zu können; grundlegende Kenntnisse und Fertigkeiten in der 
Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT); ein hohes 
Maß an Verlässlichkeit und Selbstverantwortung, grundlegende Kenntnisse 
anderer Sprachen, insbesondere der englischen Sprache; die Fähigkeit »lernen zu 
lernen« bzw. die Fähigkeit, Lernwege eigenständig zu organisieren. 
2. Die Zeit, die potentielle Berufskraftfahrer benötigen, um den Führerschein zu er-
langen, sollte sie in der Möglichkeit, eine Ausbildung anzutreten nicht benach-
teiligen. 
3. Es wird transparent gemacht, dass es sich um einen anspruchsvollen Beruf  im 
Hinblick körperliche Leistungsfähigkeit und Gesundheitsrisiken handelt.  
4. Es bestehen Systeme zur Anerkennung von nicht-formalen und informellen 
Kompetenzen bzw. von Kompetenzen, die in anderen Berufen erlangt wurden. 
Während in Großbritannien neue Fahrer und Fahrerinnen vor allem durch inner-
betriebliche Ansprache von Personal aus anderen Bereichen gewonnen werden (vgl. 
Tillyer & Ball 2012), setzen die anderen Projektländer auf  Werbung. So gibt es in 
Deutschland und in Österreich aufgrund des wachsenden Fachkräftemangels und des 
schlechten Berufsimages von Kraftfahrern viele Informationskampagnen zur Gewin-
Joanna Burchert, Nils Petermann, Georg Spöttl 
12 
 
nung von Jugendlichen und Berufswechslern. Allerdings wird nicht immer hinreichend 
hervorgehoben, dass die Arbeit von Berufskraftfahrern anspruchsvoll und körperlich 
wie auch psychisch voraussetzungsreich ist (vgl. Ball 2012, Kunz & Bacher 2012). Der 
Erwerb der Fahrerlaubnis (z.T. auch unter 18 Jahren) ist ein starkes Motiv zur 
Aufnahme der Ausbildung, das in der Schulung gemäß der Richtlinie 2003/59/EC in 
Deutschland freilich fehlt (vgl. Ball 2012). Seit Einführung der Direktive hat sich die 
Anzahl der Auszubildenden zu Berufskraftfahrern deutlich vermehrt – von 2.191 
Berufsanfängern im Jahr 2008 zu 3.531 im Jahr 2012 (BIBB Online-Datenbank). Der 
Berufspädagoge Hermann Hitz begründet das im Experten-Interview folgendermaßen:  
1. »Die Bundeswehr diente in der Vergangenheit den Logistik- und Transportunternehmen als 
Ausbildungsbetrieb für den Erwerb der Fahrerlaubnis für Lkw und somit als Zubringer für 
Nachwuchskräfte. Die LuT-Unternehmen hatten damit so gut wie keine Ausbildungskosten zu 
tragen. Das ist mit den Neu- und Umstrukturierungen der Bundeswehr, vor allem durch den 
Wegfall der Wehrpflicht in den letzten Jahren nahezu weggefallen.  
2. Junge Schulabsolventen sehen in einer Tätigkeit als Berufskraftfahrer eine Alternative zu 
anderen Berufen. Sie verfügen jedoch noch nicht über die finanziellen Mittel, die notwendige 
Fahrerlaubnis selbst zu finanzieren, um danach einen Arbeitsplatz im Transportgewerbe zu 
suchen. Dieser Weg wird zudem erschwert durch a) das gesetzliche Mindestalter von 21 Jahren. 
Wie sollen sie also die Zeit zwischen der Schulentlassung mit 16-17 Jahren und dem 21. 
Lebensjahr überbrücken? Diese Zeit nutzten sie bisher, indem sie häufig zuerst eine Ausbildung 
zum Kraftfahrzeugmechaniker bzw. Kraftfahrzeugmechatroniker oder ähnlichen Berufen 
absolvierten, um danach in diesen Bereich zu wechseln. b) eine geordnete Berufsausbildung 
hingegen ermöglicht den Berufseinstieg unmittelbar im Anschluss nach dem Schulabschluss und 
ohne Umweg in den gewünschten Beruf. c) der Erwerb der Fahrerlaubnis Klasse CE ist in der 
Berufsausbildung enthalten und kann in diesem Rahmen bereits mit dem 18. Lebensjahr 
erworben werden. Damit entfallen u. U. die hierfür selbst zu tragenden Ausbildungskosten für 
die Fahrerlaubnis. Bringt ein Auszubildender keine Fahrerlaubnis der Klasse B mit, ist auch 
diese Ausbildung Gegenstand der Berufsausbildung, da sie die Voraussetzung für den Erwerb 
der Klassen CE ist. In diesen Fällen entfallen auch diese Kosten für die Auszubildenden. 
3. Verlagerung von Lagerflächen in Gebäudeform auf  die Straße ist verursacht durch das ›Just in 
Time‹-Prinzip im produzierenden Gewerbe sowie den globalisierten Warenströmen rund um den 
Erdball. Der kurze Weg regionaler Waren und Produkte zu den regionalen Verbrauchern ist 
zunehmend ersetzt worden durch den schnellen Weg trotz großer Entfernungen vom Erzeuger 
zum Verbraucher.  
4. Transportwege von Schiff  und Eisenbahn erscheinen in Europa als nachteilig hinsichtlich 
mangelnder Flexibilität in Bezug auf  Transportzeiten und Zielorte. Der Transportweg Straße 
dominiert. 
5. Gesetzlich vorgeschriebene Weiterbildungen in den sechs Schwerpunkten: Ladungssicherung, 
Sozialvorschriften, Verkehrs- und Betriebssicherheit des Fahrzeuges etc. unterstreichen die durch 
den größeren Wettbewerbsdruck entstandenen und zunehmend sichtbar gewordenen Defizite der 
Branche, denen mit einer ordnungspolitischen Reaktion der beruflichen Weiterbildung und 
Berufsausbildung europaweit begegnet werden soll«.  
Hitz gibt allerdings auch zu bedenken, dass insbesondere große Transport-Unter-
nehmen sich über die sinkende Anzahl an und das niedrige Bildungsniveau der Aus-
bildungsplatzsuchenden beklagen – vermehrt würden Bewerber ohne oder mit sehr 
schlechtem Schulabschluss eingestellt, aber auch Anwerbungen in anderen europäischen 
Ländern durchgeführt, wobei unklar sei, wo diese Aspiranten eigentlich in der Mehrzahl 
ausgebildet würden. Alle Projektpartner verwiesen darauf, dass es zur Gewinnung neuer 
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Berufskraftfahrer und -fahrerinnen hilfreich wäre, mehr positives Marketing zu betrei-
ben (z.B. nicht nur Unfälle in den Medien zu zeigen) und auf  die Aufstiegsmög-
lichkeiten von Berufskraftfahrenden hinzuweisen. Diese bestehen in Deutschland z.B. in 
der verkürzten Ausbildung zum Speditionskaufmann, Fortbildung zum Disponenten, 
Kraftverkehrsmeister und Fuhrparkleiter bis hin zum Selbständigen/Subunternehmer8. 
In den Niederlanden besteht die Förderung neuer Ausbildungsplätze darin, Unter-
nehmen einen schnellen Akkreditierungsprozess, Beratung und Steuererleichterungen 
anzubieten (vgl. van Rijn 2012).  
2.3.3 Empfehlung 3: Trainingsdesign und Methodeneinsatz 
1. Die angestrebten Lernergebnisse (Kenntnisse, Fertigkeiten und Kompetenzen) 
sind das Hauptkriterium für die Auswahl der einzusetzenden Methoden. Diese 
der Maßnahme zugeordneten Lernergebnisse orientieren sich an europäischen/ 
nationalen Regelungen zur Aus- und Weiterbildung von Berufskraftfahrern. 
2. Es wird anerkannt, dass Kraftfahrer eine Gruppe mit besonderen Lernbedarfen 
sind. Dies resultiert hauptsächlich aus dem geringen Status, den formales Lernen 
in dieser Zielgruppe einnimmt. Daher sollten Bildungsmaßnahmen eine 
ausgeprägte Zielgruppen- und Praxisorientierung aufweisen. Zudem sind die 
Lernbedarfe sehr heterogen, was sich in der Planung und Gestaltung der 
Schulungen niederschlagen sollte. 
3. Die Gestaltung der Trainingsmaßnahmen und der Methodeneinsatz involvieren 
ein hohes Maß an Arbeitsprozess- und Praxisorientierung und erleichtern den 
Transfer der Lernergebnisse in die Praxis. 
4. Es wird eine Vielfalt von Methoden und Materialien eingesetzt, die – wo 
angemessen – auch digitale Medien und Simulatoren einschließen. 
Zur Erfüllung dieses Standards sollte zunächst eine Besinnung darauf  erfolgen, dass 
nicht nur Kenntnisse, sondern auch Fähigkeiten und Kompetenzen durch die Aus- und 
Weiterbildung gefördert werden sollen. Auch hier verweist Ball (2012) darauf, dass eine 
outputorientierte Beschreibung des Curriculums sinnvoll wäre, in Deutschland aber 
noch nicht erfolgte. Obwohl die Lehr-Lern-Situationen nicht im Detail oder syste-
matisch erhoben wurden, kann in vielen Projektländern Verbesserungsbedarf  in Hin-
blick auf  die Lerner-Orientierung, die Flexibilisierung von Trainingsinhalten in der 
Weiterbildung (s.o.) und den Einsatz praktischen Lernens anstatt des jetzt dominanten 
Frontalunterrichts festgestellt werden. Viele Bildungsträger scheinen theoretisches Trai-
ning dabei deswegen anzubieten, weil es preiswerter ist. Lediglich die Interviewpartner 
aus der Niederlande und Großbritannien nehmen ein ausbalanciertes Verhältnis zwi-
schen praktischem und theoretischem Lernen an (Tillyer & Ball 2012, van Rijn 2012). 
Die Befragten in einigen Ländern unterstreichen, dass das Lernen für den Test in der 
Aus- und Weiterbildung von BerufskraftfahrerInnen so dominant ist, dass deren Nach-
haltigkeit fraglich wird (Boschi 2012, Kaponyi u.a. 2012). Die Verbesserung des 
Trainings schließt eine Akkreditierungspraxis ein, die pädagogische Kriterien stärker 
hervorhebt (vgl. Ball 2012, Kunz & Bacher 2012, Burchert & Petermann 2011).    
                                              
8 Quelle: Ausbildungspartnerschaft Berufskraftfahrer, URL: http://www.apbkf.de/aufstiegsmglichkeiten.0.html, 
Zugriff  am 6.12.2012 
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Als Beispiele guter Praxis können hier insbesondere solche Bildungsgänge her-
vorgehoben werden, die schulisch-theoretisches und betrieblich-praktisches Lernen 
miteinander verknüpfen. Das sind in Deutschland, den Niederlanden und Österreich die 
duale Berufsausbildung zum Kraftfahrer sowie in Deutschland die formale Umschulung 
mit ihren Berufspraktika. Durch Verbundausbildung wird es kleinen Firmen (die das 
Gros der Speditionen z.B. in Deutschland ausmachen) möglich, eine gute Ausbildung 
anzubieten9. Eine Vorreiterrolle nimmt hier die »Ausbildungspartnerschaft Berufskraft-
fahrer« ein, die derzeit 65 Betriebe aus Bremen, Bremerhaven und Niedersachsen 
umfasst (URL: http://www.apbkf.de). Im Rahmen der Ausbildungspartnerschaft lernen 
die Auszubildenden in unterschiedlichen Betrieben und nehmen an gemeinsamen 
Schulungen teil. Die berufliche Schule in Bremerhaven kooperiert eng mit den be-
trieblichen Partnern. Neben der Erstausbildung wird auch Weiterbildung angeboten. 
Zwei Lastwagen stehen zu Übungszwecken bereit. Die Übernahmequote der Auszubil-
denden beträgt nahezu 100%.  
Im Experteninterview verwies der Berufpädagoge Hermann Hitz allerdings da-
rauf, dass die Lernortkooperation zwischen Betrieben und beruflichen Schulen in 
Deutschland immer noch von Konflikten belastet sei. So stellen die Betriebe hohe An-
sprüche an Lehrkräfte und Schule und erwarten, dass ihre betrieblichen Belange im 
Unterricht und seiner Organisationsform berücksichtigt werden: so sei 
1. Blockunterricht eingeführt worden, »weil die Betriebsorganisation es nicht möglich mache, die 
Azubis pro Woche ein oder zwei Tage für den Unterricht abzustellen. 
2. Die bildungspolitisch gewollten und bildungstheoretisch erforderlichen allgemeinbildende Fächer 
werden als nicht notwendig erachtet. Vielmehr wird größter Wert gelegt auf  die Lernfelder, die 
der unmittelbaren betrieblichen Verwertung nützlich sind. Die Vermittlung englischer 
Sprachkenntnisse bildet hier eine Ausnahme, da Frachtpapiere und evtl. Zollformalitäten im 
grenzüberschreitenden Verkehr oftmals in englischer Sprache verfasst sind. Darüber hinaus 
erweisen sich bei Auslandsfahrten englische Sprachkenntnisse häufig als hilfreich.  
3. Stundenvorgaben der Rahmenlehrpläne seinen zu großzügig bemessen, statt dessen mehr 
Verfügbarkeit der Azubis für betriebliche Fahreinsätze. Das betrifft in erster Linie Inhaber der 
Fahrerlaubnis für Lkw. 
4. Die Anzahl der Unterrichtsblöcke und damit der für den Betrieb ausfallenden Arbeitszeit wird 
begrenzt, indem die die U-Zeiten über die drei Ausbildungsjahre gleichmäßig verteilt werden, d.h. 
in jedem Jahr die gleiche Anzahl an U-Blöcken in jeweils gleicher Länge. Darüber hinaus wird 
die U-Zeit insgesamt um ca. 15% gekürzt.  
5. Beim Lehrereinsatz wird darauf  gedrungen, nur Lehrer einzusetzen, die einschlägige 
Erfahrungen in den einzelnen Domänen haben, andere werden in der Regel nicht akzeptiert bzw. 
es wird erwartet, dass sie sich schnellstmöglich dort einarbeiten. Das bedeutet z. B. für den 
Technikunterricht nur Lehrer mit einschlägigen Werkstatterfahrungen aus dem Lkw-Bereich, für 
die mehr kaufmännisch ausgerichteten Lernfelder möglichst nur Lehrkräfte mit einschlägigen 
Erfahrungen aus den Speditionsdomänen« (Hermann Hitz im schriftlichen Interview).  
In vielen Länderstudien zeichnet sich ab, dass E-Learning wichtiger werden wird (v.a. in 
Deutschland, Großbritannien und Ungarn, vgl. Ball (2012), Tillyer & Ball (2012) und 
Kaponyi u.a. (2012)).  
                                              
9 Nach Auskunft eines Interviewpartners bilden große Fuhrunternehmen nicht aus, weil sie keine eigenen 
Fahrzeuge haben. Damit liegt die Verantwortung für die Sicherung des Fachkräfte-Nachwuchses bei den 
kleinen und mittleren Unternehmen. Dies spiegelt (statistisch betrachtet) die Ausbildungssituation in 
Deutschland wieder. 
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2.3.4 Empfehlung 4: Anforderungen an das Berufsbildungspersonal 
1. Alle Ausbilder, die die Schulung von Berufskraftfahrern durchführen, verfügen 
über pädagogische und didaktische Fähigkeiten und sind in der Lage, mit den 
unterschiedlichen Erfordernissen der Aus- und Weiterbildung von Berufskraft-
fahrern umzugehen. 
2. Die Trainer verfügen über ein hohes Maß an Expertise und Erfahrung in dem 
Bereich, in dem sie Schulungen durchführen. 
3. Das Bildungspersonal nimmt regelmäßig an Weiterbildungsmaßnahmen teil. Die 
Maßnahmen umfassen sowohl fachliche als auch pädagogische Inhalte. 
4. Bildungsanbieter, die sich akkreditieren lassen möchten, müssen die regelmäßige 
Weiterbildung ihres Bildungspersonals zusichern.  
Es ist unklar, inwiefern dieser Standard in den meisten Projektländern eingelöst ist, 
denn während Spanien und Ungarn in Bezug auf  die Qualifikation von AusbilderInnen 
sehr klare Regelungen aufsetzten, ermöglichen z.B. Deutschland, die Niederlande und 
Österreich weite Interpretationsspielräume. Eine explorative Interviewstudie im Rah-
men des Projektes, bei der vier Trainingsanbieter in Norddeutschland befragt wurden, 
zeigt, dass die Qualifizierung der Ausbilder auf  vielen Wegen und mit unterschiedlicher 
Intensität erfolgt. So greifen drei der befragten Trainingsanbieter vor allem auf  externe 
Fachkräfte zurück (z.B. Polizisten, Ausbilder bei der Bundeswehr), die nur das Mini-
mum an vorgeschriebener Qualifizierung vorweisen müssen und die vor allem aufgrund 
ihres Praxisbezuges (und ggf. ihrer autoritären Ausstrahlung) ausgesucht werden. Nur 
einer der untersuchten Bildungsträger qualifiziert sein eigenes Personal jahrelang, bis es 
hinreichend kompetent ist für die als anspruchsvoll angesehene Schulung – v.a. Weiter-
bildung – von Berufskraftfahrern. Was schulisches Personal angeht weist ein befragter 
Experte darauf  hin, dass der Grad des Domänenbezuges von Lehrenden sehr wichtig 
für deren Akzeptanz durch Betriebe und Auszubildende ist. 
Als best-practice kann in Deutschland die Vorgabe angesehen werden, dass 
Ausbildungsleiter und -leiterinnen in der dualen Ausbildung Berufserfahrung, persön-
liche Eignung sowie Kompetenzen gemäß der Ausbildereignungsverordnung (AEVO) 
nachweisen müssen, und dass es zu dieser Qualifizierung Ausbaumöglichkeiten wie den 
Berufspädagogen gibt. Darüber hinaus gibt es in  Deutschland eine Homepage für 
Ausbilder, das foraus-Portal, mit vielseitigen Weiterbildungsangeboten und der Möglich-
keit zum gegenseitigen Austausch (vgl. auch Ball 2012).  
2.3.5 Empfehlung 5: Prüfungen und Validierung in der Aus- und Weiterbildung 
Die Umsetzung dieses Standards wurde folgendermaßen operationalisiert: 
1. In der Aus- und Weiterbildung für Berufskraftfahrer werden vordefinierte 
Lernergebnisse überprüft, die in direktem Bezug zu ihren Kernarbeitsaufgaben 
stehen und sich auf  die Demonstration von erreichten Kenntnissen, Fertigkeiten 
und Kompetenzen konzentrieren. 
2. Die Lernbedarfe der Lernenden (Selbsteinschätzung von Kenntnissen, 
Fertigkeiten und Kompetenzen) werden ermittelt und der Gestaltung der 
Maßnahme zugrunde gelegt. 
3. Prüfungsprozesse erfüllen Qualitätskriterien wie bspw. Objektivität, Transparenz 
und Fairness. 
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4. Es wird eine formative Evaluation eingeführt, um den Lernfortschritt der 
Lernenden zu beobachten und zu reflektieren. 
Auch hier steht für Deutschland (wie auch für die meisten anderen ProfDRV-
Partnerländer mit Ausnahme der Niederlande und Großbritanniens) die Definition von 
zu erreichenden, ganzheitlich beschriebenen Lernergebnissen aus. Die beiden in 
Deutschland praktizierten initialen Schulungsmöglichkeiten nach der Richtlinie 
2003/59/EC werden mit unterschiedlichen Tests geprüft, was in Hinblick darauf, dass 
der Kenntnisstand am Ende vergleichbar sein soll, nicht sinnvoll ist (Ball 2012). Die 
Etablierung eines einzigen Prüfungsverfahrens würde die Zertifizierung von Fern-
unterricht und das ergänzende eigenständige Lernen mit digitalen Medien einschließen 
können (ebd.).  
Es finden in Deutschland und Österreich weder Selbsteinschätzungen von Fähig-
keiten der Trainingsteilnehmer noch Kompetenzmessungen oder systematische Feed-
backs zur Verbesserung des Trainings statt (ebd., vgl. Burchert & Petermann 2011).  
Beispiele guter Praxis sind hier die Einbindung unterschiedlicher Stakeholder bei 
der Durchführung der Abschlussprüfungen in der dualen Ausbildung (z.B. in Deutsch-
land) sowie der Einsatz verschiedener Methoden und der Fokus auf  sowohl theo-
retische als auch praktische Fähigkeiten (Richtlinien-orientierte Prüfung in der Dualen 
Ausbildung in Deutschland, Österreich und den Niederlanden). In Großbritannien 
findet ein Mal jährlich ein Assessment der Trainer, Kursinhalte und -materialien sowie 
der Ausbildungsorte statt; Feedback der Lernenden wird hier regulär eingeholt (vgl. 
Tillyer & Ball 2012). 
Ein in nahezu allen Partnerländern auftretendes Problem ist der Missbrauch bei 
der Ausstellung von Teilnahmebescheinigungen in der gesetzlich vorgeschriebenen Wei-
terbildung. Die wichtigste Maßnahme zur Eindämmung dieses Problems ist nach An-
sicht der befragten Stakeholder stärkere Kontrolle der Bildungsträger (Voranmeldung 
der Teilnehmenden, Besuche) durch die zuständigen Stellen.  
2.3.6 Empfehlung 6: Anerkennung nicht-formalen und informellen Lernens 
Die Umsetzung dieses Standards bedeutet aus Sicht der ProfDRV Projektes, dass 
allgemein akzeptiert wird, dass Fertigkeiten, Kenntnisse und Kompetenzen auf  vielen 
Wegen gewonnen werden können. Konkret heißt das folgendes: 
1. Die Zertifikate, die in Aus- und Weiterbildung von Berufskraftfahrern relevant 
sind, können auch ohne Teilnahme an einem Programm nachgewiesen werden. 
2. Prüfungsprozesse gehen gleichwertig auf  Lernergebnisse ein, d.h. ungeachtet 
dessen, ob sie innerhalb formaler, nicht-formaler oder informeller Lernkontexte 
angeeignet wurden. 
3. Berufskraftfahrer können Lücken in ihren Kenntnissen, Fertigkeiten und 
Kompetenzen basierend auf  ihren individuellen Lernbedarfen schließen, wenn 
dies nötig ist, um z.B. ein Zertifikat zu erlangen. Dies wird durch korres-
pondierende Schulungsangebote ermöglicht.  
4. Berufskraftfahrer sind sich der Möglichkeit bewusst, dass auch ihre aus nicht-
formalem und informellem Lernen resultierenden Fähigkeiten zertifiziert werden 
können. Sie wissen, wie sie solche Fähigkeiten nachweisen können, um die jewei-
ligen Zertifikate zu erlangen. 
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In den ProfDRV-Partnerländern ist der Stand der Umsetzung dieses Standards sehr 
unterschiedlich: so scheint das Implementierungslevel in Österreich, Ungarn, den Nie-
derlanden und Italien noch sehr niedrig zu sein, während Deutschland und Großbri-
tannien bereits Maßnahmen etabliert haben. In Spanien gibt es in einigen Berufsfeldern 
schon sehr weitreichende Anerkennungsmöglichkeiten – allerdings nicht im Bereich des 
Kraftfahrens (vgl. Partnerstudien).  
In Deutschland und in Österreich erlaubt die Externenprüfung Personen, die 
mehrere Jahre in einem Beruf  gearbeitet haben, ein Facharbeitszertifikat zu erwerben. 
Das Anerkennungsgesetz fördert die Zertifizierung von Kenntnissen, die im Ausland 
erlangt wurde. Auch die Richtlinie 2003/59/EC erlaubt mit der Nur-Test-Option die 
Anerkennung von Kompetenzen, die sich außerhalb einer Schulung entwickelten – 
wobei, wie oben beschrieben, hier die Vereinheitlichung der Prüfungsverfahren unter 
Bezug auf  Lernergebnisse wünschenswert wäre. In Österreich ist die Skepsis gegenüber 
der Anerkennung non- und informell erworbener Fähigkeiten noch groß, was sich in 
fehlenden Maßnahmen niederschlägt (Kunz & Bacher 2012). So gibt es zwar die 
Möglichkeit, durch einen Test Kompetenzen als Berufskraftfahrer gemäß der Richtlinie 
2003/59/EC nachzuweisen; dabei fehlt jedoch die explizite Anerkennung von 
Kenntnissen und Fertigkeiten, die in anderen Berufen erlangt wurden. 
Kaum Ansätze in Deutschland gibt es bisher zur Auffüllung von Wissenslücken, 
die z.B. zum Erwerb eines Facharbeiter- oder Meisterbriefes fehlen (vgl. Ball 2012). In 
Großbritannien und den Niederlanden gibt es eine größere Vielfalt von Weiter-
bildungsangeboten, was von den Lernenden zur Auffüllung erkannter Kenntnislücken 
genutzt werden könnte (wobei, wie Tillyer im Gespräch hinwies, die Vielfalt der Ange-
bote eher der Liberalität des Marktes als pädagogischen Bemühungen geschuldet ist).   
Ein Selbst-Evaluations-Werkzeug könnte den Berufskraftfahrern helfen zu eru-
ieren, in welchen Bereichen sie zum Bestehen des Tests noch Lernbedarfe haben; auch 
die Entwicklung von Werkzeugen zur Anerkennung bestehender Kompetenzen steht 
noch aus (vgl. Kunz & Bacher 2012).  
2.3.7 Empfehlung 7: Anpassung der Schulungsinhalte und -ansätze an sich 
wandelnde Kompetenzbedarfe 
Zur Realisierung dieses Standards sind die folgenden Kriterien bedeutsam: 
1. Lern- und Schulungsmaterial sowie Prüfungsinstrumente und  -prozesse werden 
regelmäßig aktualisiert, um den sich wandelnden Qualifikationsbedarfen gerecht 
zu werden. Die Aktualisierung wird in enger Zusammenarbeit mit Fachexperten 
und der Industrie vorgenommen, um eine starke Arbeitsmarktorientierung zu 
garantieren. 
2. Die Lernergebnisse, die mit der Grund-
qualifikation/Weiterbildung assoziiert 
sind, können an die Bedarfe der In-
dustrie angepasst werden, ohne ihre 
Relevanz, Transparenz und Vergleich-
barkeit zu verlieren. 
3. Die Qualifizierung von Berufskraftfah-
rern wird regelmäßig verbessert und im 
Hinblick auf  Methodeneinsatz weiter-
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entwickelt, um sie effektiver, lernergebnis- und zielgruppenorientierter zu ge-
stalten. Einschränkungen im Einsatz neuer Technologien stützen sich ausschließ-
lich auf  pädagogische Überlegungen und Forschungsergebnisse. 
4. Die Berufskraftfahrerqualifizierung ermöglicht den Transfer von Fähigkeiten, die 
in der Aus- und Weiterbildung erlernt werden, von einem Arbeitszusammenhang 
zu einem anderen. Beispielsweise können Fähigkeiten im Zusammenhang mit der 
Fahrphysik auch zur Ladungssicherung angewandt werden, oder völlig unabhän-
gig vom Fahren, wie beispielsweise im Lager.  
5. Darüber hinaus unterstützt die Qualifizierung die Fähigkeit, selbstgesteuert zu 
lernen, um sicherzustellen, dass Berufskraftfahrer kontinuierlich in der Lage sind, 
ihre Fähigkeiten zu erweitern und zu verbessern, auch außerhalb der Schulungs-
maßnahmen. 
Während die Ausbildungsordnung von Berufskraftfahrern sowie die Inhalte der Weiter-
bildung in Deutschland regelmäßig aktualisiert werden, gibt es keine Spezifikationen 
darüber, wann und wie die Inhalte der initialen Schulung gemäß der Richtlinie 
2003/59/EC zu erfolgen haben (Ball 2012). In Italien, so kritisiert Boschi (2012), findet 
lediglich eine willkürliche Anpassung von Inhalten an die Erfordernisse der Praxis statt, 
und auch in Ungarn fehlt es an Bemühungen der Partner zur Aktualisierung des 
Trainings (Kaponyi et al. 2012). In Österreich, Großbritannien und Spanien wird die 
Adaption von Trainingsmaterialien hingegen als gut angesehen (vgl. Länderstudien).  
In Deutschland ist die Nutzung von Simulatoren in der Weiterbildung erlaubt, und 
digitale Medien werden im Klassenraum eingesetzt. Doch auch Fernunterricht mit 
digitalen Medien sowie mobiles Lernen bieten Potential für das Lernen von Berufs-
kraftfahrern und sollten gefördert werden (Ball 2012). Wichtig ist das Augenmerk 
darauf, dass die Umsetzung der Richtlinie 2003/59/EC in Hinblick auf  die Weiter-
bildung nicht zu starr ausfällt, so dass neue, wichtige Inhalte ignoriert werden (Kunz & 
Bacher 2012).  
Als gute Praxis in diesem Bereich kann die Akutalisierung von Inhalten im Rah-
men der Dualen Systeme (Deutschland, Österreich) und der National Occupational 
Standards (Niederlande, Großbritannien) angesehen werden. 
2.3.8 Empfehlung 8: Qualitätssicherung in der Aus- und Weiterbildung 
1. Es besteht eine Europäische Beratungsstelle, die die Umsetzung der Richtlinie 
2003/59/EC beaufsichtigt und begleitet. Ihr Ziel ist es, Qualität, Transparenz 
und Vergleichbarkeit der Kraftfahrerqualifizierung in Europa sicherzustellen.  
2. Ein System wurde entwickelt, umgesetzt und wird regelmäßig evaluiert und 
erneuert, um die pädagogische Qualität der Berufskraftfahrerqualifizierung zu 
sichern. Dieses System beinhaltet Kriterien, die hauptsächlich auf  pädagogischen 
Überlegungen basieren und die von kompetenten und unabhängigen Akkre-
ditierungsstellen überprüft werden.  
3. Die Standards 1-7 werden mit breiter Wirkung umgesetzt. 
In Deutschland ist zwar die Akkreditierung von Ausbildungsanbietern, Trainern, Prü-
fungsverfahren und Trainingskursen implementiert, doch sollte diese um (berufs-) päda-
gogische Kriterien erweitert werden (Ball 2012). Die Akkreditierenden wiederum sollten 
über pädagogische Kenntnisse und Kompetenzen verfügen und nicht nur kontrollieren, 
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sondern auch Unterstützung anbieten (wie dies z.B. in den Niederlanden geschieht, vgl. 
van Rijn 2012). In den meisten anderen Partnerländern des Projektes wiederholt sich 
das Muster, dass zwar allgemeine Verfahren zur Zertifizierung bestehen, diese aber 
didaktische Kriterien außer Acht lassen. 
In Österreich gehört es zu den Pflichten der Trainingsanbieter, Qualitätssiche-
rungssysteme zu implementieren. Formative Evaluation wird auch von einzelnen Trai-
nern in Deutschland durchgeführt, doch ist die Umsetzung des Evaluierten oft schwie-
rig und erfordert organisationale Unterstützungsmaßnahmen (Ball 2012, Kunz & 
Bacher 2012, Burchert & Petermann 2011).  
Ein Beispiel guter Praxis bietet ein Bildungsträger aus Österreich, der Verant-
wortliche für einzelne Inhalte der Weiterbildung gemäß der Richtlinie 2003/59/EC 
bestimmt, diese Inhalte alle drei Monate danach prüft, ob sie dem Stand der Technik  
und der Gesetzeslage entsprechen, und die sicherstellt, dass alle Lernenden auch gemäß 




Empfehlungen in Spannungsfeldern 
Die Formulierung von Standards bewegt sich stets in Spannungsfeldern. Im Projekt 
ProfDRV waren das vor allem diese drei:  
Reichweite Europa vs. Land, Region 
Regulierung Staatliche/ europäische/ regionale  
(Mindest-)Standards 
vs. Markt reguliert 
Realisierbarkeit trivial vs. unerreichbar 
Tabelle 2: Übersicht zentraler Spannungsfelder bei der Formulierung der Empfehlungen 
 
Die Frage der Reichweite bezog sich darauf, wie allgemein eine Empfehlung formuliert 
werden kann und sollte, um regionalen und Länderbesonderheiten gerecht zu werden. 
So gibt die Direktive 2003/59/EC breiten Spielraum zur Implementierung; gerade in 
der Diskussion um Standard 1 wurde aber immer wieder deutlich, dass die verschie-
denen Möglichkeiten zur Implementierung tendenziell zu suboptimalen Realisierungs-
formen führen, z.B. zu Parallelsystemen, die die Qualität der eigentlichen Bildungs-
systeme nicht übernehmen und unklare Verantwortlichkeiten aufwerfen. Andererseits 
wird z.B. bei der Bestimmung von Inhalten gesetzlicher Weiterbildung deutlich, dass sie 
den regionalen Bedarfen gerecht werden müssen. 
Der Aspekt der Regulierung hinterfragt, was überhaupt reguliert werden sollte – 
so brachten die niederländischen Partner im Projekt immer wieder die Vorteile der 
Regulierung durch den Markt zur Sprache, während z.B. die fehlenden Regulierungen in 
Bezug auf  die Qualifizierung der Ausbildenden von vielen deutschen Befragten proble-
matisiert wurden. 
Das dritte Spannungsfeld schließlich umfasst die grundsätzliche Perspektive, ob 
das, was als Standard formuliert wird, trivial respektive unerreichbar ist. So ist der 
Praxisgrad der gesetzlichen Weiterbildung letztendlich eine Frage der finanziellen Res-
sourcen der Bildungsträger und ihrer Kunden und Kundinnen – hier gibt es die Grenze 
der Rentabilität.  
Auch können manche der Empfehlungen selbst als Widersprüche gelesen werden: 
so steht der generelle Anspruch, praxisnah und praktisch aus- und weiterzubilden, po-
tenziell im Konflikt mit der Förderung digitaler Medien – die letztendliche Realisierung 
entscheidet hier über die Vereinbarkeit: die Verknüpfung von realen Arbeitsprozessen 
und ihrer Reflexion ist entscheidend. 
Ob es dem ProfDRV Projekt gelungen ist, diese Spannungsfelder aus Sicht der 
Betroffenen sinnvoll aufzulösen, muss die weitere Nutzung und Diskussion dieser Em-
pfehlungen zeigen. 
Der EQF als Inspiration – mit Grenzen? 
Die Einführung einer geordneten Berufsausbildung gilt aus Sicht der befragten 
Fachleute als wichtiger Beitrag zur Verbesserung der Fahrer-Kompetenzen. Nicht 
ignoriert werden sollte dennoch die Regelung der Strukturen, in der diese Fahrer 
arbeiten:  
Der Formulierung der ProfDRV-Standards lag der EQF als Impulsgeber zu-
grunde: hieraus leitet sich der Blick auf  Wissen, Können und Kompetenzen, die 
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Output-Orientierung sowie die Forderung nach der Anerkennung informellen Lernens 
ab.  
Dialektisch gedacht müssen aber auch Probleme der EQF-Orientierung in 
Betracht gezogen werden. Eine wesentliche Frage hier lautet: kann berufliches Handeln, 
Beruflichkeit, das Berufsprinzip, tatsächlich vollständig versprachlicht werden? Wird das 
Selbe gelernt und gelehrt, wenn die zu erreichenden Ergebnisse im Detail fixiert sind, 
oder wendet sich der Anspruch auf  Transparenz in ein neues Modell des Lernens für 
den Test? Die Ansprüche auf  Authentizität, Bedarfe aus der Praxis und Lerner-
orientierung, die vor allem in den Indikatoren zu Trainingsmethoden und der Anpas-
sung an wandelnde Bedarfe formuliert werden, sollten – vor allem in der Grundaus-
bildung – keine diktatorischen Züge annehmen: 
»Wo lernen reduziert wird auf  die Selbstentwicklungskräfte des Subjekts, auf  seine authentischen 
Erfahrungen, seine emotionale Befindlichkeit, den lebensgeschichtlichen Bezug seines Lernens, wird 
auf  das Prinzip der Widerständigkeit der Welt verzichtet, auf  deren Grundlage der Mensch seine 
Intellektualität erst aufzubauen in der Lage ist« (Bernhard 2006, S. 68). 
Langfristige kritische Beobachtung dieser Orientierung ist notwendig. Zu untersuchen 
ist auch, welchen Einfluss die Strukturen, in denen die BerufskraftfahrerInnen tätig 
sind, auf  ihr Handeln haben:  
»Nach wie vor ist die festgestellte Mängelquote bei den Güterverkehrskontrollen, die in 
regelmäßigen Abständen gemeinsam von der Autobahnpolizei, dem Zoll und Mitarbeitern des 
Bundesamtes für Güterverkehr durchgeführt werden, deutlich zu hoch. Durchschnittlich werden 
von je drei kontrollierten Fahrzeugen zwei beanstandet. Falsch gesicherte Ladung, 
Nichteinhaltung der Lenk- und Ruhezeiten und technische Mängel sind die Hauptursachen. 
Näher zu untersuchen ist, ob und wenn ja, welchen Anteil daran mangelnde Kompetenzen der 
Fahrer daran haben« (Hermann Hitz im Experteninterview). 
Nichtsdestotrotz sind sich Bildungsexperten einig darüber, dass der Europäische 
Qualifikationsrahmen als Referenz zur Orientierung dienen kann. Die Ergebnisse des 
ProfDRV Projektes können in diesem Sinne bereits genutzt werden, weil sie Aufschluss 
geben über die qualitative Einordnung der identifizierten Qualifizierungsinitiativen. 
Die Aus- und Weiterbildung von Berufskraftfahrern und -kraftfahrerinnen ist ein 
Feld, welches – und dieses wurde durch das Projekt sehr deutlich – intensiver als in der 
Vergangenheit betrachtet werden muss, weil durch sie die Qualität des Transports von 
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5 Anhang: Die vollständigen ProfDRV Empfehlungen zur Aus- und 
Weiterbildung von Berufskraftfahrern  
Joanna Burchert, Nils Petermann, Georg Spöttl 
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